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Die Erfindung betrifft ein aktives Fedemngssystem 
fiir Kraftfahrzeuge od dgl. mit den Radern zugeordne- 
ten Istwertgebern, welche jeweils ein den Abstand zwi- 
schen Fahrzeugaufbau und Rad wiedergebendes Signal 
erzeugen und einem Rechner zufuhren, sowie mit den 
Radern zugeordneten Feder- bzw. Abstutzaggregaten, 
deren AbstQtzkrafte und/oder den Hubbewegungen der 
Rader entgegenwirkende Widerstande vom Rechner 
gesteuert werden, wobei der Rechner aus den Signalen 
der Istwertgeber jeweils einen Istwert des gemittelten 
Bodenabstandes, einen Istwert des gemittelten Wank- 
winkels sowie einen Istwert des gemittelten Nickwin- 
kels des Fahrzeugaufbaus bestimmt und die Feder- bzw. 
Abstiitzaggregate in Abhangigkeit von den Abweichun- 
gen dieser Istwerte von vorgegebenen bzw. vorgebba- 
ren Sollwerten ansteuert 

Bei herkommlichen passiven Federungssystemen von 
Kraftfahrzeugen hangt der Wert der Abstutzkrafte nur 
von den Hubstellungen der Rader ab, d h. die von einem 
Federaggregat erzeugte Abstiitzkraft wachst mit gerin- 
ger werdendem Abstand zwischen dem jeweiligen Rad 
und dem Aufbau des Fahrzeuges an. Zusatzlich aus der 
Wirkung von Schwingungsdampfern wirksam werden- 
de Widerstande gegen Hubbewegungen der Rader ge- 
genuber dem Fahrzeugaufbau sind eine Funktion der 
Geschwindigkeit dieser Hubbewegungen. Trotz des ho- 
hen Entwicklungsstandes passiver Federungssysteme 
bleibt es unvermeidbar, daB bei der Abstimmung Kom- 
promisse eingegangen werden mOssen. Wird beispiels- 
weise die Federung im Hinblick auf einen hohen Kom- 
fort weich abgestimmt, so wird sich der Fahrzeugaufbau 
bei schneller Kurvenfahrt vergleichsweise stark zur 
Kurvenauflenseite hin neigen. Bei ICurvenfahrt treten 
also grdBere Wankwinkel auf. Zwar besteht die Mdg- 
lichkeit, die Wankwinkel durch Anordnung von Stabili- 
satoren zu vermindern, welche beim Einfedern eines 
Rades das entsprechende Rad auf der anderen Fahr- 
zeugseite ebenfalls in Einfederrichtung zu drangen su- 
chen, so daB auch die Federaggregate auf der Kurvenin- 
nenseite zur Abstutzung der Rader auf der Kurvenau- 
Benseite herangezogen werden. Derartige Stabilisato- 
ren beeintrdchtigen jedoch den Federungskomfort, 
wenn das Fahrzeug nur mit den Radern einer Fahrzeug- 
seite Qber Bodenunebenheiten fahrt oder wenn schrSg 
zur Fahrtrichtung verlaufende Bodenwellen uberfahren 
werden. 

Die DE 34 08 292 Al zeigt nun ein aktives Federungs- 
system, bei dem die Tatsache ausgenutzt wird, daB jede 
Bewegung des Fahrzeugaufbaus eine {Combination aus 
einer reinen Hubbewegung relativ zu einer Bezugsebe- 
ne sowie einer Rotation um die Fahrzeuglangsachse 
(Wankbewegung) und einer Rotation um die Fahrzeug- 
querachse (Nickbewegung) darstellt. GemSB der DE 
34 08 292 Al werden diese Bewegungskomponenten se- 
parat analysiert, wodurch die Mdglichkeit geboten wird, 
die Abstiitz- bzw. Federaggregate bei Veranderungen 
der Hubstellungen der Rader unterschiedlich anzusteu- 
ern, je nachdem, ob die Veranderungen der Radstellung 
durch eine reine Wankbewegung oder eine reine Nick- 
bewegung bzw. eine reine Hubbewegung des Aufbaus 
oder durch unterschiedliche Kombinationen dieser Be- 
wegungskomponenten bewirkt wurde. 

Dadurch wird gleichzeitig die Mdglichkeit geboten, 
bei unterschiedlich en Bewegungstypen des Fahrzeug- 
aufbaus unterschiedlich mittels der Feder- bzw. Ab- 
stutzaggregate gegenzusteuern. Insbesondere ist es bei- 



spielsweise moglich, Hubbewegungen des Fahrzeugauf- 
baus zur Erzielung eines guten Komforts vergleichswei- 
se weich abzufedern, wahrend Wank- und Nickbewe- 
gungen im Hinblick auf ein sicheres Fahrverhalten we- 
5 sentlich starker entgegengewirkt wird So kann erreicht 
werden, daB sich das Fahrzeug, trotz weicher Abstim- 
mung der Federung gegenuber Hubbewegungen, bei 
Kurvenfahrt nur wenig zur KurvenauBenseite hin neigt. 
Da Nick- und Wankbewegungen des Fahrzeuges wei- 
io testgehend verhindert werden konnen, treten nur gerin- 
ge Nick- und Wankwinkel auf, d. h. der jeweils zur Ver- 
fUgung stehende Federweg eines Rades wird kaum 
durch Schragtagen des Fahrzeugaufbaus bezuglich der 
Ebene der Fahrbahn beeintrachtigt. Damit wird die 
15 Mdglichkeit geboten, die Federung gegeniiber Hubbe- 
wegungen sehr komfortabel abzustimmen, weil der zur 
Verfugung stehende Federweg durch Nick- bzw. Wank- 
bewegungen des Fahrzeuges nur unwesentlich einge- 
schrankt werden kann. Des weiteren wird der Vorteil 
20 erreicht, daB die Radaufhangungen praktisch nur Bewe- 
gungen nahe ihrer Optimallage ausfuhren und somit 
kein durch die Einfederungskinematik verursachtes Ei- 
genlenkverhalten des Fahrzeuges auftreten kann. 

Aus der DE 34 08 292 Al kann auBerdem entnommen 
25 werden, daB ein die an den Abstutzaggregaten einzu- 
stellenden Stutzkrafte wiedergebender Stutzkraftvek- 
tor eine Komponente aufweist, die — bei unabhangiger 
Vorgabe der Dampfungscharakteristik — die Damp- 
fungder Radbewegungen bestimmt. 
30 Ein in Hinblick auf IComfort und Fahrsicherheit opti- 
males Dampfungskonzept wird nicht aufgezeigt 

Aufgabe der Erfindung ist es nun, dieses an sich vor- 
teilhafte Fed erungs system hinsichtlich des Komforts so- 
wie der Bodenhaftung der Rader und damit auch hin- 
35 sichtlich der Fahrsicherheit noch weiter zu verbessern. 
Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch gelost, 
daB der Rechner weiter aus den Signalen der Istwertge- 
ber Radstellungen bzw. Radbewegungen ermittelt, bei 
denen das eine Vorderrad sowie das diagonal gegen- 
40 uberliegende Hinterrad gleichzeitig einfedern, wahrend 
das andere Vorderrad und das diesem diagonal gegen - 
Uberliegende andere Hinterrad gleichzeitig ausfedern, 
und die Feder- bzw. AbstOtzaggregate im Sinne einer 
Dampfung ansteuert, deren Wert von diesen Radstel- 
45 lungen bzw. Radbewegungen abhangt, solange diese 
ohne EinfluB auf die Mittelwerte des Bodenabstandes, 
des Wankwinkels sowie des Nickwinkels sind. 

Durch die Erfindung laBt sich eine besonders kom- 
fortable Abstimmung des Federungssystems erreichen. 
50 Dazu wird die Erkenntnis genutzt, daB bei einem akti- 
ven Federungssystem, bei dem die Nick-, Wank- und 
Hubbewegungen des Fahrzeugaufbaus je fiir sich ermit- 
telt werden, grundsatzlich auch die Mdglichkeit besteht, 
ganz allgemein auch solche Radbewegungen separat zu 
55 erfassen, welche weder den Wank- oder Nickwinkel 
noch die Hubstellung des Fahrzeugaufbaus gegenuber 
der Fahrbahnoberflache verandern. 

Durch die Erfindung wird nun die Mdglichkeit gebo- 
ten, derartigen Radbewegungen, welche die Bodenhaf- 
6o tung der Rader — z. B. im Bereich der Radaufhangungs- 
Eigenfrequenz in Verbindung mit Unwuchten oder geo- 
metrischen UnregelmaBigkeiten des Rades — stark be- 
eintrachtigen kdnnen, selektiv an einzelnen Radaufhan- 
gungen entgegenzuwirken und so die Bodenkontakt- 
65 krafte der Rader insgesamt zu vergleichmaBigen. Damit 
kann die Abstimmung des Federungssystems dauernd 
komfortbetont bleiben. 

Dementsprechend kann bei der Erfindung mit einem 
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besonders sicheren und gut beherrschbaren Fahrverhal- 
ten auch in Extremsituationen gerechnet werden. 

Als gemittelter Bodenabstand konnen der Mittelwert 
der Abstande aller Rader gegenuber dem Fahrzeugauf- 
bau bzw. eine damit korrelierte GroBe verwendet wer- 
den. Als gemittelter Nickwinkel kdnnen die Differenz 
zwischen dem Mittelwert der Abstande der Vorderra- 
der vom Fahrzeugaufbau und dem Mittelwert der Ab- 
stande der Hinterrader vom Fahrzeugaufbau oder eine 
mit dieser Differenz korrelierte GroBe dienea Als ge- 
mittelter Wankwinkel sind die Differenz zwischen dem 
Mittelwert der Abstande der rechten Rader vom Fahr- 
zeugaufbau und dem Mittelwert der Abstande der lin- 
ken Rader vom Fahrzeugaufbau oder eine mit dieser 
Differenz korrelierte GroBe geeignet 

Werden die oben aufgefuhrten Mittelwerte verwen- 
det, so wird die Lage des Fahrzeuges relativ zu einer 
Bezugsebene bestimmt, die parallel zu zwei Geraden ist, 
von denen die eine die Radaufstandsbereiche des rech- 
ten Vorderrades sowie des linken Hinterrades und die 
andere die Radaufstandsbereiche des linken Vorderrad- 
es und des rechten Hinterrades durchsetzt. 

Im ubrigen wird hinsichtlich bevorzugter Merkmale 
der Erfindung auf den Unteranspruch sowie die nachfol- 
gende Beschreibung einer bevorzugten Ausfuhrungs- 
form anhand der Zeichnung verwiesen. 

Dabei zeigt 

Fig. 1 eine schematisierte Darstellung eines Perso- 
nenkraftwagens mit dem erfindungsgemaBen Fede- 
rungssystem und 

Fig. 2 ein Schnittbild eines Feder- bzw. Abstutzaggre- 
gates. 

Die Rader des Fahrzeuges sind mittels hydraulischer 
Feder- und Abstutzaggregate 10, welche als Kolben-Zy- 
linder-Aggregate ausgebiidet sind, gegeniiber dem 
Fahrzeugaufbau abgestutzt Als hydraulische Druck- 
quelle dient eine vom Fahrzeugmotor angetriebene 
Pumpe 8, welche saugseitig mit einem Reservoir 7 fur 
Hydraulikol verbunden ist und druckseitig an einen Ver- 
teiler 9 angeschlossen ist, von dem aus Druckleitungen 
zu den Feder- und Abstutzaggregaten 10 fuhren, die des 
weiteren uber Entlastungsleitungen mit dem Reservoir 
7 verbunden sind. Die Zufuhr von Hydraulikmedium in 
die Feder- und Abstutzaggregate sowie die Abfuhr von 
Hydraulikmedium aus diesen Aggregaten wird iiber je- 
weils an den Feder- und AbstOtzaggregaten 10 angeord- 
nete Ventilanordnungen 11 gesteuert, die ihrerseits mit- 
tels eines Rechners bzw. Mikroprozessors 5 betatigt 
werden, der eingangsseitig mit den Radern des Fahrzeu- 
ges zugeordneten Weggebern 2 verbunden ist. Die 
Weggeber 2 erzeugen Signale, welche die jeweilige 
Hubstellung der Rader relativ zum Fahrzeugaufbau 
wiedergeben. Des weiteren kann der Rechner bzw. Mi- 
kroprozessor 5 eingangsseitig mit Radbeschleunigungs- 
gebern 1 und/oder Aufbaubeschleunigungsgebern 3 
verbunden sein. AuBerdem kann noch ein manuell beta- 
tigbarer Befehlsgeber 6 vorgesehen sein, um dem Fah- 
rer Eingriffe in die Steuerung des Federungssystems zu 
ermoglichen. Die Steuerbefehle des Rechners bzw. Mi- 
kroprozessors 5 fflr die Ventilanordnungen 1 1 bzw. die 
den Rechner bzw. Mikroprozessor 5 zuzufuhrenden Si- 
gnale der Geber 1 bis 3 werden uber ein Datennetz 
weitergegeben, welches zumindest teilweise Datenbus- 
leitungen 4 aufweist 

Die Abstutzaggregate 10 sowie die Ventilanordnun- 
gen 1 1 sind in Fig. 2 etwas konstruktiver dargestellt 

Jedem Rad 12 kann ein als Kolben-Zylinder-Aggregat 
ausgebildetes AbstQtzaggregat 10 zugeordnet sein, wel- 



ches jeweils eine oberhalb des Kolbens 13 angeordnete 
Kammer 14 sowie eine unterhalb des Kolbens 13 ange- 
ordnete Kammer 15 besitzt Der Druck in der Kammer 
14 sucht den Kolben 13 in Fig. 2 nach unten zu schieben, 
5 wahrend der Druck in der Kammer 15 in entgegenge- 
setzter Richtung wirkt Bei Druckgleichheit in den Kam- 
mern 14 und 15 wird der Kolben 13 nach unten ge- 
drangt, weil die vom Druck in der Kammer 15 beauf- 
schlagte Stirnflache des Kolbens 13 aufgrund der Kol- 

io benstange 16 kleiner ist als die vom Druck in der Kam- 
mer 14 beaufschlagte Stirnflache des Kolbens 13. Die 
Kammern 14 und 15 sind miteinander Qber eine Leitung 
17, in der gegebenenfalls ein bei Stromung in Richtung 
der Kammer 15 offnendes Ruckschlagventil angeordnet 

15 sein kann, verbunden. An die Leitung 17 ist eine mit der 
Druckseite der Pumpe 8 bzw. dem Verteiler 9 (vgL 
Fig. 1) verbundene Druckleitung 18 angeschlossen (und 
zwar zwischen dem gegebenenfalls in der Leitung 17 
angeordneten RQckschlagventil und der Kammer 14). 

20 AuBerdem zweigt von der Leitung 17 (und zwar zwi- 
schen dem gegebenenfalls darin angeordneten Ruck- 
schlagventil und der Kammer 15) eine Entlastungslei- 
tung 19 ab. Die Zufuhr von Druckmedium uber die 
Druckleitung 18 bzw. die Abfuhr von Druckmedium 

25 iiber die Entlastungsleitung 19 werden durch Ventile 20 
und 21 der Ventiianordnung 11 gesteuert Diese Ventile 
sind bevorzugt als Drosselventile mit stufenlos steuer- 
barem Drosselwiderstand ausgebiidet. 

Durch entsprechende Steuerung der Ventile 20 und 

30 21 kann der Druck in den Kammern 14 und 15 innerhalb 
konstruktiv vorgegebener Grenzen variiert werden. In 
diesem Zusammenhang ist anzumerken, daB hohe Wer- 
te des Druckes in den Kammern 14 und 15 insbesondere 
dann, wenn das jeweilige Rad 12 einzufedern sucht, 

35 durch kurzzeitiges SchlieBen der Ventile 20 und 21 bzw. 
durch SchlieBen des Ventiles 20 und starke Drosselung 
des Ventiles 21 eingestellt werden konnen. 

Das dargestellte System arbeitet in der folgenden 
Weise: 

40 Die Signale der Weggeber 2 sind ein MaB fur den 
Abstand der Rader bzw. der Radachsen vom Fahrzeug- 
aufbau und dementsprechend auch ein MaB fur den Ab- 
stand des Fahrzeugaufbaus vom Boden im Bereich des 
jeweiligen Rades. Aus den Signalen der Weggeber 2 

45 kann der Rechner bzw. Mikroprozessor 5 nunmehr ei- 
nen mittleren Bodenabstand bestimmen, beispielsweise 
indem der Mittelwert der von den Weggebern 2 an den 
vier Radern des Fahrzeuges gemessenen Bodenabstan- 
de gebildet wird Veranderungen des mittleren Boden- 

50 abstandes zeigen also an, daB das Fahrzeug relativ zum 
Boden eine Hubbewegung in der einen oder anderen 
Richtung ausfuhrt. 

Des weiteren kann aus den Signalen der Weggeber 2 
ein mittlerer Nickwinkel bestimmt werden, beispiels- 

55 weise indem zunachst der Mittelwert der Bodenabstan- 
de an den Vorderradern und der Mittelwert der Boden- 
abstande an den Hinterradern ermittelt werden und so- 
dann die Differenz dieser Mittelwerte bestimmt wird. 
Zeitliche Anderungen dieser Differenz zeigen dann an, 

60 daB der Fahrzeugaufbau relativ zum Boden Nick- 
schwingungen, d. h. Drehbewegungen um die Fahrzeug- 
querachse in der einen oder anderen Richtung, ausfOhrt. 

Des weiteren kann aus den Signalen der Weggeber 2 
ein Mittelwert des Wankwinkels bestimmt werden. Da- 

65 zu werden der Mittelwert der Bodenabstande des Fahr- 
zeugaufbaus an den Radern der rechten Seite und der 
Mittelwert der Bodenabstande an den Radern der lin- 
ken Fahrzeugseite gebildet und sodann die Differenz 
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dieser Mittelwerte bestimmt Zeitliche Anderungen die- 
ser Differenz zeigen an, daB das Fahrzeug Wankbewe- 
gungen ausfuhrt, d h. Drehungen um die Fahrzeug- 
langsachse in der einen oder anderen Richtung. 

Die auf diese Weise bestimmten Nick- und Wankwin- 
kel haben gleichzeitig den Wert Null, wenn der Fahr- 
zeugaufbau etwa parallel zu einer Ebene ausgerichtet 
ist, die ihrerseits parallel zu einer die Radaufstandspunk- 
te des rechten Vorderrades und des linken Hinterrades 
verbindenden geraden Linie sowie parallel zu einer die i 
Radaufstandspunkte des linken Vorderrades und rech- 
ten Hinterrades verbindenden geraden Linie ist. 

Der Rechner bzw. Mikroprozessor 5 registriert nun 
jeweils den mittleren Bodenabstand, den mittleren 
Wankwinkel sowie den mittleren Nickwinkel bzw. die u 
zeitliche Veranderung dieser GrdBen. Dies ist gleichbe- 
deutend damit daB der Rechner bzw. Mikroprozessor 
jede Bewegung des Fahrzeugaufbaus relativ zum Boden 
in eine Hubbewegung, eine Wankbewegung sowie eine 
Nickbewegung zerlegt. Damit wird die Mfcglichkeit ge- * 
schaffen, den unterschiedlichen Bewegungsarten des 
Fahrzeugaufbaus in unterschiedlicher Weise, d h. insbe- 
sondere mit unterschiedlicher Progressivitat, entgegen- 
zusteuern. 

Beispielsweise besteht die Moglichkeit, gegenuber 2^ 
Hubbewegungen ein weiches Federungsverhalten zu 
erreichen, wahrend das Federungsverhalten gegenflber 
Nick- und Wankbewegungen deutlich harter, d h. mit 
hoherer Federsteifigkeit, eingestellt ist. Treten also Ab- 
weichungen zwischen dem Istwert des mittleren Boden- 3c 
abstandes und dem jeweiligen Sollwert auf, so konnen 
die Absttitzkr&fte der Abstutzaggregate 10 — zumin- 
dest innerhalb eines mittleren Bereiches der Federungs- 
hiibe — relativ geringfugig geandert werden, um eine 
besonders komfortbetonte Federung zu erzielen. Bei 3< 
Abweichungen zwischen den Mittelwerten von Wank- 
winkel bzw. Nickwinkel und den jeweiligen Sollwerten 
konnen dagegen starkere Anderungen der Abstiitzkraf- 
te der Abstutzaggregate 10 vorgenommen werden, um 
insbesondere bei hoheren Geschwindigkeiten ein siche- 4C 
res Fahrverhalten zu gewahrleisten. 

Die Abstiitzkraft eines AbstQtzaggregates wird also 
nicht in erster Linie in Abhangigkeit von der jeweiligen 
Hubstellung des Rades bestimmt, vielmehr ist fur die 
Bemessung der Abstiltzkrafte entscheidend, inwieweit 45 
der Fahrzeugaufbau zur Erreichung einer gewOnschten 
Soilage eine reine Hubbewegung relativ zum Boden 
und/oder eine Drehung um die Fahrzeuglangsachse 
(Anderung des Wankwinkels) und/oder eine Drehung 
um die Fahrzeugquerachse (Anderung des Nickwinkels) 50 
ausftihren muB. 

Dabei konnen die zur Korrektur der jeweiligen Hub- 
stellung sowie zur Korrektur des jeweiligen Wankwin- 
kels und zur Korrektur des jeweiligen Nickwinkels se- 
parat errechneten Anderungen bzw. Korrekturen der 55 
Abstiltzkrafte der Abstutzaggregate 10 einfach additiv 
miteinander verknilpft werden, d. h. die an jedem Ab- 
stQtzaggregat tatsachlich vorgenommene Veranderung 
der Abstiitzkraft entspricht jeweils der Summe der Ein- 
zelkorrekturen, die fur eine gewOnschte Anderung der 60 
Hubstellung bzw. des Wankwinkels bzw. des Nickwin- 
kels errechnet wurden. 

In Extremfallen kann die errechnete Gesamtkorrek- 
tur auBerhalb der konstruktiven Moglichkeiten der Ab- 
stutzaggregate liegen. In einem derartigen Falle stellt 65 
sich am jeweiligen Abstiltzaggregat 10 der konstruktiv 
erreichbare Grenzwert ein. 
Durch die Beschleunigungsgeber 1 und 3, insbesonde- 
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re durch die Radbeschleunigungsgeber 1, kann der 
Rechner bzw. Mikroprozessor bestimmte Fahrzustande 
besonders fruhzeitig erkennen. Beispielsweise tritt bei 
einem pldtzlichen starken Ausschlag der Lenkung eine 
5 merkliche Querbeschleunigung der Rader bzw. des 
Fahrzeugaufbaus ein, bevor sich der Fahrzeugaufbau 
zur jeweiligen KurvenauBenseite hin zu neigen sucht, 
d h. bevor der jeweilige Fahrzustand zu einem durch die 
Weggeber 2 registrierbaren Wankwinkel fuhrt Ahnli- 

0 ches gilt im Falle starker Verzogerungen bzw. Beschleu- 
nigungen des Fahrzeuges. Auch hier reagiert der Fahr- 
zeugaufbau erst nach einer gewissen Verzogerungszeit 
mit Nickbewegungen, die durch die Weggeber 2 festge- 
stellt werden konnen. Durch Anordnung der Beschleu- 

5 nigungsgeber 1 und 3 wird daher die Moglichkeit ge- 
schaffen, daB der Rechner bzw. Mikroprozessor 5 be- 
reits fruhzeitig auf zu erwartende Wank- oder Nickbe- 
wegungen des Fahrzeugaufbaus "vorbereitet" wird und 
die Abstutzaggregate 10 bereits zur Erzeugung entspre- 

> chender Gegenkrafte ansteuert, bevor die Nick- und/ 
oder Wankbewegungen tatsachlich auftreten. Nick- 
und/oder Wankbewegungen werden damit praktisch 
voUstandig vermieden. 

Grundsatzlich besteht die Moglichkeit, daB Radbewe- 

1 gungen auftreten, welche weder Wank- oder Nick- noch 
Hubbewegungen des Fahrzeugaufbaus verursachen. 
Beispielsweise kdnnen das eine Vorderrad sowie das 
diagonal gegenuberliegende Hinterrad gleichzeitig ein- 
federn, wahrend das andere Vorderrad und das demsel- 

> ben diagonal gegenuberliegende andere Hinterrad 
gleichzeitig ausfedern. Falls die Einfederungshube und 
die Ausfederungshiibe alle gleich groB sind, andern sich 
die Mittelwerte des Bodenabstandes, des Wankwinkels 
und des Nickwinkels nicht Gleichwohl sind derartige 

i Radbewegungen unerwunscht, weil dadurch die Boden- 
haftung der Rader verlorengehen kann. Deshalb ist vor- 
gesehen, den Hubbewegungen der Rader, insbesondere 
beim Einfedern, immer einen gewissen Dampfungswi- 
derstand entgegenzusetzen, weicher beispielsweise da- 
\ durch erzeugt werden kann, daB wahrend des Einfede- 
rungshubes das Ventil 21 (vgl. Fig. 2) entsprechend ge- 
drosselt wird (das Ventil 20 ist wahrend des Einfede- 
rungshubes in der Regel geschlossen). Im ubrigen be- 
steht die Moglichkeit, daB der Rechner bzw. Mikropro- 
zessor 5 aus den Signalen der Weggeber 2 ermittelt, ob 
bzw. inwieweit Radbewegungen der zuletzt angegebe- 
nen Art auftreten. Sodann konnen die Abstutzaggregate 
10 bzw. deren Ventilanordnungen 11 im Sinne einer 
mehr oder weniger starken Dampfung dieser Radbewe- 
» gungen angesteuert werden. Da derartige Bewegungen 
der Rader verhaltnismaBig selten angeregt werden, ist 
es im Hinblick auf den Komfort erwtinscht, wenn die zur 
Verhinderung dieser Bewegungen notwendigen Damp- 
ferkrafte nur bei Bedarf wirksam werden. Dies wird 
durch die Erfindung ohne SicherheitseinbuBe ermdg- 
licht 

Patentanspruche 

1. Aktives Federungssystem fur Kraftfahrzeuge 
oddgL mit den Radern zugeordneten Istwertge- 
bem, welche jeweils ein den Abstand zwischen 
Fahrzeugaufbau und Rad wiedergebendes Signal 
erzeugen und einem Rechner zufuhren, sowie mit 
den Radern zugeordneten Feder- bzw. AbstQtzag- 
gregaten, deren AbstQtzkrafte und/oder den Hub- 
bewegungen der Rader entgegenwirkende Wider- 
stande vom Rechner gesteuert werden, wobei der 
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Rechner aus den Signalen der Istwertgeber jeweils 
einen Istwert des gemittelten Bodenabstandes, ei- 
nen Istwert des gemittelten Wankwinkels sowie ei- 
nen Istwert des gemittelten Nickwinkels des Fahr- 
zeugaufbaus bestimmt und die Feder- bzw. Ab- 5 
stutzaggregate in Abhangigkeit von den Abwei- 
chungen dieser Istwerte von vorgegebenen bzw. 
vorgebbaren Sollwerten ansteuert, dadurch ge- 
kennzeichnet, da& der Rechner (5) weiter aus den 
Signalen der Istwertgeber (2) Radstellungen bzw. 10 
Radbewegungen ermittelt, bei denen das eine Vor- 
derrad sowie das diagonal gegenuberliegende Hin- 
terrad gleichzeitig einfedern, wahrend das andere 
Vorderrad und das diesem diagonal gegenuberlie- 
gende andere Hinterrad demgegenQber gleichzei- 15 
tig ausfedern, und die Feder- bzw. Absttitzaggrega- 
te (10) im Sinne einer Dampfung ansteuert, deren 
Wert von diesen Radstellungen bzw. Radbewegun- 
gen abhangt, solange diese Bewegungen ohne Ein- 
fluB auf die Mittelwerte des Bodenabstandes, des 20 
Wankwinkels sowie des Nickwinkels sind 
2. Akuves Federungssystem nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Dampfung der ge- 
nannten Radbewegungen durch gesteuerte Dros- 
selung von Venulen (21) erfolgt 25 
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